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0. Samenvatting

In opdracht van het Directoraat-Generaal Goederenvervoer heeft de Advies-
dienst Verkeer en Vervoer van Rijkswaterstaat een onderzoek verricht naar het
toekomstperspectief voor kleine binnenschepen. Het rapport is uitgebracht en
gepresenteerd aan het Deelorgaan Binnenvaart.

Aanleiding tot het onderzoek is een aantal veranderingen waar de binnenvaart-
sector zich mee geconfronteerd ziet, met name de liberalisatie van de markt per
30 november 1998. Als ten gevolge hiervan de kleine schepen zouden verdwij-
nen, dan kon dit wel eens leiden tot een ongewenste modal shift.

Het project kent een zekere afbakening: de te beschouwen periode is 1999 tot
2010, het onderzoeksgebied is West-Europa, het te beschouwen schip is een
droge lading schip tot 73 meter lengte van maximaal 1000 ton.

Het onderzoek is vitgevoerd in een aantal stappen. In de eerste plaats is de
invioed van omgevingsfactoren onderzocht, waarbij voornamelijk gebruik is
gemaakt van bestaand materiaal. Vervolgens zijn interviews gehouden, zowel
met individuele ondernemers als met binnenvaartorganisaties, bevrachters en
banken. Tevens is een workshop gehouden met als doel het toekomstbeeld te
schetsen. Tot slot zijn de bevindingen in dit rapport verwerkt.

Schip en bemanning zijn aan een aantal wettelijke regelingen onderworpen.
Van groot belang is de vrijstellingsregeling, waardoor schepen tot een lengte
van 55 meter onder zekere voorwaarden met één bemanningslid mogen varen.

De kleine schepen vervoeren hoofdzakelijk agrarische producten en bouwmate-
rialen. Deze markten zijn krimpende, dan wel wisselvallig. Groei is mogelijk in
nieuwe (niche-)markten. Vooral het binnenlands containervervoer en het ver-
voer van afvalstoffen bieden kansen.

Van de Europese vaarwegen voor de beroepsvaart is een kleine 50% alleen
voor kleine schepen toegankelijk. Een groot deel hiervan bevindt zich in Frank-
rijk, maar ook in Nederland gaat het om ruim een derde van het netwerk.

Van de West-Europese vloot van kleine schepen vaart 40% onder Nederlandse
vlag. Het belang van het kleine schip is dus in hoge mate een Nederlands be-
lang. Veel van deze schepen zijn in eigendom van éénmansbedrijven. De rol
van samenwerkingsverbanden is recentelijk sterk toegenomen.

Uit een berekening van kosten en opbrengsten blijkt, dat de exploitatie van een
klein schip een uiterst karig bedrag voor privé-gebruik en herinvestering op-
brengt. In de meeste gevallen is de opbrengst te gering om een tweede be-
manningslid te kunnen bekostigen. Met de huidige vrachtprijzen liggen de kan-
sen voor beginnende ondernemers en de kansen op nieuwbouw slecht. Finan-
ciering van een nieuw schip is niet uitgesloten, maar het overleggen van een
sluitende exploitatieberekening zal in de regel niet goed lukken.

De gunstige positie van het binnenschip met betrekking tot externe kosten
komt niet in de exploitatie tot uitdrukking. De prijs die verladers over hebben
voor een groen imago is vooralsnog gering.
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Niettemin zijn een aantal voorbeelden te geven van succesvolle toepassingen
van kleine schepen en bestaan diverse interessante ideeén en plannen.

De generale conclusie van het onderzoek is, dat er binnen de aangegeven afba-
kening van tijd en ruimte plaats is voor kleine binnenschepen, hoewel de finan-

ciéle basis tamelijk wankel is.

Het is daarom wenselijk dat de overheid nieuwe initiatieven terzake steunt en
bevordert dat de randvoorwaarden niet verslechteren. Hierbij valt met name te
denken aan de vrijstelling voor schepen tot 55 meter om met één beman-

ningslid te varen.
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1. Inleiding

1.1 Opdracht

Op 20 april 1998 sprak een delegatie uit de binnenvaart met de minister van
Verkeer en Waterstaat naar aanleiding van de toen aanstaande opheffing van
de evenredige vrachtverdeling. Een punt van grote zorg voor de vertegenwoor-
digers van de branche was het toekomstperspectief voor kleine schepen. Zou
het kleine schip levensvatbaar zijn bij de nieuwe marktordening of zou de libe-
ralisatie, zoals sommigen beweerden, de nekslag zijn voor de kleine schepen?

Daarop vroeg de minister aan het Deelorgaan Binnenvaart (DBV) een onder-
zoek te (doen) verrichten naar de positie van het kleine schip. In de vergadering
van 9 juni 1998 stemde het DBV er mee in het onderzoek te gunnen aan de
Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV), een specialistische directie van Rijks-
waterstaat. Nog dezelfde dag schreef de voorzitter van de DBV een opdracht-
brief, waarin de volgende aandachtspunten werden genoemd:

e het onderzoek dient in een aantal nader te omschrijven casussen inzicht te
geven in de vragen met betrekking tot het economisch rendement van klei-
ne schepen; bij welke financiéle grens brengen kleine schepen hun geld niet
meer op en op welk moment is nieuwbouw van kleine schepen weer renda-
bel?

e tevens dient aandacht te worden besteed aan effecten van vaartijden en
bemanningsvoorschriften, van haven- en sluisgelden en eventuele andere
kostenposten, op de concurrentiepositie van kleine schepen ten opzichte
van het wegvervoer.

» verder dient inzicht te worden verkregen in niet-economische aspecten, die
van invioed zijn op de keuze om met een klein schip te (blijven) varen, zoals
arbeids- en leefomstandigheden.

Volgens het door AVV opgestelde projectplan trad het Directoraat-Generaal
Goederenvervoer (DGG) als feitelijk opdrachtgever op. Een deputatie uit het
DBV fungeerde als klankbordgroep.

1.2 Probleemstelling

De samenstelling van de binnenvaartvioot wordt beinvloed door een aantal
ingrijpende processen, zoals de liberalisering van de markt per 30 november
1998, de sloopregeling en de oud-voor-nieuw regeling. Eén van de meest dui-
delijk waarneembare resultaten hiervan is het verdwijnen van oude, voorname-
lijk kleine schepen en het in de vaart komen van nieuwe, grote schepen.

Grote schepen zijn aantrekkelijk, omdat door de grote schaal kostenbesparingen
te bereiken zijn. Aan de andere kant heeft niet iedere klant behoefte aan een
groot schip. Een frequente aanvoer van kleine partijen is vaak te prefereren.
Bovendien kan het grote schip juist door haar grote afmetingen een aantal
bestemmingen niet bereiken, omdat de maten van bruggen, sluizen en vaarwe-
gen fysieke grenzen stellen.

Het Europese vervoersbeleid stelt zich tot doel het transport over water te be-
vorderen ter verbetering van het milieu en de veiligheid op de weg. Diverse,
vooral continentale goederenstromen komen in potentie voor vervoer over
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water in aanmerking, vooropgesteld dat er passende schepen voor zijn. Het
onderliggende vaarwegennet, dus het net van de kleinere vaarwegen, biedt
door zijn fijnmazigheid mogelijkheden om plaatsen in het binnenland te berei-
ken. Het is in veel gevallen het kleine schip, dat de gewenste modal shift voor
haar rekening zou moeten nemen.

Het verdwijnen van het kleine schip zou er toe leiden, dat de in potentie aan-
wezige mogelijkheid een modal shift te bewerkstelligen niet gerealiseerd kan
worden. Sterker, lading die niet langer per klein schip vervoerd wordt, ver-
schuift rechtstreeks naar de weg, aldus een zeer ongewenste modal shift be-
werkstelligend. Om deze redenen is de vraag opportuun of het kleine schip
levensvatbaar is en zo ja, waar kansen en bedreigingen liggen.

1.3 Leeswijzer

Dit rapport begint met een afbakening van het project en een beschrijving van
de gevolgde werkwijze, waarna in hoofdstuk 3 de verschillende omgevingsfac-
toren worden besproken.

Hoofdstuk 4 behandelt de kostenaspecten en geeft aan hoe het met het ren-
dement van kleine schepen gesteld is.

In het daaropvolgende hoofdstuk 5 komen voorbeelden van de mogelijkheden
van het kleine schip aan de orde.

Hoofdstuk 6 tenslotte geeft de conclusies van het onderzoek weer.
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2. Opzet van het onderzoek

2.1 Afbakening

Gezien de complexiteit van de materie heeft het Deelorgaan Binnenvaart bij de
opdrachtverstrekking een afbakening aangegeven en wel als volgt:

¢ de te beschouwen periode loopt van 1999 tot 2010

¢ kleine schepen zijn droge lading schepen van maximaal 1000 ton (lengte 73
m bij een breedte van 7,2 m)

¢ het onderzoeksgebied is West-Europa

Ter toelichting het volgende. In de periode 1999 - 2010 zal een aanzienlijke
wijziging in de vloot optreden. Anno 1999 is de markt volledig geliberaliseerd
en is de oud-voor-nieuw regeling van toepassing. Deze wordt afgebouwd in de
periode tot april 2003. Na verloop van tijd, zeg 2010, zal zich een zekere status
quo ingesteld hebben.

De afmetingen van het kleine schip zijn niet geheel arbitrair. Zoals uit de para-
graaf Vloot in het volgende hoofdstuk zal blijken, neemt het aandeel van de
kleine schepen in de Nederlandse actieve vloot sterk af. Het aandeel grote
schepen groeit. Het omslagpunt ligt bij een laadvermogen van 1000 ton. Een
realistische maximale lengte voor het kleine schip in het kader van dit onder-
zoek is gesteld op 73 meter bij een breedte van 7,2 meter, de zogenaamde
verlengde hagenaar, klasse lla. Het laadvermogen van dit type schip bedraagt
maximaal 1000 ton. Schepen van deze maat en kleiner zijn in het rapport aan-
geduid als "kleine schepen”.

Voor het onderzoek wordt gekeken naar schepen die droge lading vervoeren.
De traditionele droge lading voor kleine schepen bestaat uit landbouw-
producten, veevoeder, zand, grint, kolen, schroot, enzovoort. De laatste tijd is
het vervoer van containers ook in kleine schepen sterk toegenomen. De tank-
vaart opereert in een specifieke markt en vaart vooral met grote schepen. Daar-
om is de tankvaart niet betrokken in het onderzoek.

Niet alleen in Nederland, maar ook in Belgi&, Frankrijk en Duitsland zijn vele
kleine vaarwegen. Een eventueel verdwijnen van het kleine schip zou dan ook
grote invioed hebben op het vervoer over water naar deze landen. Dit is echter
niet de enige reden dat deze landen in het onderzoek worden betrokken. On-
geveer 40% van de West-Europese binnenvaartschepen behoort toe aan Ne-
derlandse ondernemingen. Een gewijzigd beleid ten opzichte van kleine vaar-
wegen in één van de buurlanden is direct van invioed op de positie van de Ne-
derlandse binnenvaartvloot. Het gebied dat wordt betrokken in het onderzoek
van het kleine schip betreft daarom Nederland, Belgié, Frankrijk en Duitsland.
De centraal en Oost-Europese landen worden buiten beschouwing gelaten,
omdat het vervoer naar die landen gering is.

2.2 Werkwijze
Conform het projectplan is het onderzoek verlopen in een aantal stappen. In

eerste instantie heeft de hierboven genoemde afbakening plaats gevonden en
zijn de omgevingsfactoren beschreven. Hiertoe is voornamelijk gebruik gemaakt
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van bestaand materiaal, aangevuld met de nodige kranten-, tijdschriften- en
internetpublicaties.

Om een inzicht in de bedrijfskosten van het kleine schip te krijgen, zijn diverse
interviews gehouden, zowel met individuele ondernemers als met binnenvaart-
organisaties, bevrachters en banken, die bij de financiering van binnenvaart-
schepen betrokken zijn. De bereidheid om informatie en cijfermateriaal te ver-
strekken bleek verheugend groot te zijn!

Bovendien is op 12 mei 1999 een workshop met een dertiental deelnemers
gehouden teneinde problemen te inventariseren en een toekomstbeeld voor het
kleine schip te schetsen.

Een en ander resulteerde in het voorliggende rapport. In het voltallige Deelor-
gaan Binnenvaart zijn op 13 juli 1999 de eerste resultaten van het onderzoek
gepresenteerd, waarna op 14 december van hetzelfde jaar bespreking van het
eindrapport heeft plaats gevonden.
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